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(Sin corregir) 


PRESIDE: — Señor Representante Jorge Menéndez. 
MIEMBROS: Señores Representantes Beatriz Costa, Javier García, Daniel García Pintos. 


DELEGADO Señor Representante Víctor Semproni 

DE 

SECTOR: 

ASISTEN: — Señores Representantes Sergio Botana, Juan José Domínguez, Julio César Fernández, Luis 
Gallo Cantera, Gustavo A. Espinosa, Jaime Mario Trobo y Horacio Yanes. 


INVITADOS: Por la Asociación de Controladores de Tránsito Aéreo del Uruguay, señores Fernando Reyes, 
Presidente; Alejandro Rodríguez, Vicepresidente y Gonzalo Soumastre, Secretario. 
Por la Asociación de Funcionarios de la Aviación Civil, señores Jorge Di Giacomo y 
Fernando Melián. 
Por la Agrupación de Trabajadores de Meteorología, señor Gabriel Labrador. 


SEÑOR PRESIDENTE (Menéndez).- Habiendo número, está abierta la reunión. 


En primer lugar, quisiera informar a la Comisión que estuvimos en contacto con el General Couture, de la 
División de Ejército I con la finalidad de acordar la realización de una gira por esa División. La fecha 
propuesta es el lunes 4 de junio, saliendo de acá a las 8 y 30. Habrá una presentación, que insumirá 
aproximadamente 45 minutos, y una recorrida en ómnibus por distintos centros de reclusión donde el 
Ejército, en particular la División de Ejército I, se encarga del cuidado perimetral. Creemos que es 
interesante, por lo cual la incluimos en la agenda primaria de visitas. Posteriormente, nos trasladaremos a 


Artillería Divisionaria N* 1, "Brigadier Manuel Oribe", y allí tendremos el almuerzo. De esta manera 
concluiría la visita a la División Ejército l. 


Posteriormente, por una cuestión de ordenamiento que me ha planteado el General Couture, haremos otra 
visita al Regimiento de Caballería Mecanizada N* 4, en Mendoza e Instrucciones. En esa misma jornada 
también concurriremos al Batallón de Ingenieros de Combate N* 1 en Chimborazo y San Martín. La fecha 
propuesta para esta segunda visita podría ser la semana siguiente, pero la fijaremos en su momento. 


A continuación, se va a repartir una fotocopia de una nota dirigida a la Presidencia por parte de las señoras 
Elizabeth Iturrioz y Susana Dorado referente al accidente del 14 de noviembre de 1971. 


Asimismo, antes de invitar a pasar a los visitantes, vamos a poner a votación la reconsideración del proyecto 
del cómputo jubilatorio por trabajo de riesgo, para tratarlo en la próxima reunión de la Comisión. 


Si no se hace uso de la palabra, se va a votar. 


(Se vota) 


Tres por la afirmativa: AFIRMATIVA. Unanimidad. 


Hemos recibido una nota del señor Diputado Javier García solicitando que fueran invitados a concurrir a la 
Comisión los dirigentes de la Asociación de Controladores de Tránsito Aéreo y la señora Ministra de Defensa 
Nacional. La Presidencia dispuso invitar a los controladores en el día de hoy y hacer extensiva la invitación a 
la Comisión de Transporte y Obras Públicas. Luego de escuchar a los visitantes del día de hoy, 
determinaríamos la concurrencia de la Señora Ministra. 


(Ingresa a Sala la delegación de la Asociación de Controladores de Tránsito Aéreo del Uruguay, de la 
Agrupación de Trabajadores de Meteorología y de Aviación Civil) 


——-Agradecemos su presencia en la Comisión de Defensa Nacional, y les anunciamos que también 
contamos con la presencia de integrantes de la Comisión de Transporte y Obras Públicas de esta Cámara. 
Esta invitación surge a raíz de una solicitud formulada por el señor Diputado Javier García, a quien le damos 
la palabra. 


SEÑOR GARCÍA.- Esta convocatoria que solicitáramos el martes pasado y que el señor Presidente, 
con mucha diligencia, concretara para el día de hoy, está basada fundamentalmente en lo que surgió 
públicamente, creo que el martes de la semana pasada, a partir de que la Asociación de Controladores 
de Tránsito Aéreo del Uruguay daba a conocer una serie de denuncias sobre irregularidades acaecidas 
en los últimos meses. Precisamente, esas denuncias surgieron el fin de semana previo a su aparición 
pública, si no me equivoco, el primer fin de semana de mayo. Esta Comisión había recibido hace dos 
años a los controladores, en virtud del planteamiento en relación con la creación de un estatuto del 
controlador aéreo. 


El año pasado los integrantes de esta Comisión concurrimos a la torre de control de Carrasco, visita que nos 
fue muy provechosa; por tanto, el tema nos es cercano. No teníamos conocimiento de las denuncias 
planteadas; creo que la actitud que debe seguir esta Comisión es la de tomar conocimiento de primera mano 
ya que por razones institucionales es quien tiene la tarea de abocarse a estos temas y, además, en virtud de la 
dependencia que tienen los controladores aéreos y la aviación civil del Ministerio de Defensa Nacional. 


Es de honestidad intelectual plantearlo: una vez que los invitados realicen los planteamientos, voy a solicitar 
a la Comisión que la versión taquigráfica sea trasladada al Ministerio de Defensa Nacional. Hemos 
adelantado nuestra solicitud de que concurra la señora Ministra de Defensa Nacional -creo que es lo que 
corresponde-, por lo que el Ministerio deberá estar en conocimiento institucional de los planteamientos que 
aquí se hagan para poder concurrir a esta Comisión y dar respuesta, confirmar, opinar o desmentir lo que los 
invitados planteen 


Nuestro papel es no desconocer algo que se ha dicho públicamente, sin generar alarma; tampoco debemos ser 
negligentes. En eso estamos. Por eso, agradezco al Presidente la diligencia que tuvo a la hora de solicitar la 
comparecencia de los controladores, y con la actitud mencionada es que venimos a la Comisión. 


SEÑOR REYES.- Soy el Presidente de la Asociación de Controladores de Tránsito Aéreo del Uruguay. 
Hemos concurrido a esta Comisión invitados por el señor Diputado García y nos hemos tomado el 
atrevimiento de traer con nosotros al Presidente de la Asociación de Funcionarios de Aeronáutica Civil 
y al Presidente del gremio de los meteorólogos porque ellos nos van a ayudar a describir la situación 
real que estamos viviendo tanto en meteorología como en aviación civil y en los servicios de navegación 
aérea. 


Repartimos a todos los legisladores un documento donde al principio hay una especie de introducción 
explicativa de nuestra actuación no solo frente a este hecho puntual de las fallas del radar, pues hay una cosa 
muy importante que debemos tener en cuenta y es que ésta es la punta del iceberg. 


Vamos a hablar de las fallas del radar, vamos a evacuar las inquietudes que tengan los legisladores, pero 
también queremos referirnos a lo que está debajo del agua: hablo de la gestión de la Fuerza Aérea, de los 
servicios de navegación aérea y de la aviación civil y de que no es de ahora que esta gestión está funcionando 
mal. 


En el documento que les entregamos podrán apreciar informes técnicos desde el año 1997 en adelante, 
documentos emitidos por el propio sistema, de la red fija de comunicaciones aeronáuticas con respecto a 
información para los vuelos, del estado de los aeródromos del interior, donde no hay radiofaro, no hay luces 
de aproximación, no hay anemómetros ni luces en la plataforma; esto es probatorio de que el funcionamiento 
del sistema es malo desde hace mucho tiempo y fue oportunamente denunciado por nosotros y por nuestros 
compañeros de meteorología y de la AFAC. 


Lo que queremos trasmitir a los señores legisladores es que tenemos un problema serio que debemos 
solucionar inmediatamente; no podemos seguir en esta situación. Debemos aprender de lo que está pasando 
en la región, en donde el sistema brasileño colapsó después del accidente que hubo en noviembre del año 
pasado entre un avión y un jet privado; también sucedió lo propio en Argentina luego de que un rayo cayera 
el 1” de marzo pasado, lo que trajo como consecuencia que el aeropuerto se quedara sin radar y que hasta el 
día de hoy esté operando en malas condiciones. Todos los días vemos en la prensa cómo se cruzan dos 
aviones peligrosamente, casi chocando. Nosotros no hemos entrado en el colapso de nuestros vecinos, pero 
estamos al borde. 


En el documento que explica la falla del radar, al principio, en lo que sería la tapa del libro, se refiere a lo que 
debe ser la prestación de un sistema de radar que se utiliza para el control de tránsito aéreo. Allí se hace 
referencia a la integridad, a la disponibilidad y a la fiabilidad que debe tener el equipo y que la posibilidad de 
fallas debe ser muy remota. Tuvimos cuarenta y ocho fallas en siete meses: un promedio de siete fallas por 
mes. Además, tuvimos picos de seis fallas por día, desde falla total hasta falla parcial. Si ustedes continúan 
leyendo el documento, observarán que se habla de que el sistema está compuesto por una cantidad de otros 
sistemas complejos. Una falla de una parte del sistema afecta a todo el sistema y también se considera una 
falla. Intentamos plasmar todo esto en un idioma más accesible para los legisladores y para el público en 
general, que no es técnico en aviación; creo que lo hemos logrado bastante bien. Lo que expresamos en este 
documento fue sacado de los libros de guardia que son públicos, a los que cualquier persona debería poder 
tener acceso de acuerdo con el Decreto N*” 500. Esto nos está diciendo claramente que no estamos 
cumpliendo con la norma. Tenemos que evaluar qué vamos a hacer, si vamos a seguir trabajando con este 
instrumento que no nos da la seguridad que necesitamos. 


Hay procedimientos de contingencia; incluso, incluimos uno para que ustedes puedan leer, que hace a qué es 
lo que sucede cuando el radar se apaga y se debe pasar a controlar de otra manera llamada manual o 
procedural; en este caso, se debe separar los aviones cada tantos minutos; tengo que poner uno a diez o 
quince minutos atrás del otro. La otra opción a la que puedo recurrir es a los radioayudas, radiofaros que son 
como faros que emiten señales de radio hacia el aire; el piloto del avión tiene un instrumento que le ubica el 
radiofaro de Montevideo y así puede volar hacia él. Esto permite saber a qué distancia está el piloto del 
radiofaro y ello nos permite utilizarlo para programar las separaciones y controlar la seguridad de los vuelos. 


En este momento, hay un total de veintidós radioayudas y nueve se encuentran fuera de servicio; algunos han 
sido reparados pero, por ejemplo, el avión de chequeo en vuelo, que es de la Fuerza Aérea, no está 
disponible. Es de la Fuerza Aérea, pero la aviación civil le dio US$ 1:300.000 para que lo acondicionara; se 


trata de un bandeirante para el chequeo en vuelo de los radioayudas. Actualmente, ese avión no está 
disponible. Todo esto configura un importante riesgo en la seguridad de los vuelos 


En octubre del año pasado hubo un cambio de software en el sistema de radar, y ustedes van a encontrar en 
este material que les estamos entregando una denuncia administrativa que se presentó a nivel del Ministerio 
de Defensa Nacional relativa a cómo se implementó este sistema. Nadie se hizo responsable; no estaba 
homologado; no estaba pronto; se nos obligó a trabajar con un sistema que tenia fallas serias y con aviones 
llenos de pasajeros. Para nosotros eso es gravísimo, y si hasta ahora no ha ocurrido un accidente ha sido 
gracias a la gente que ha estado trabajando y sacrificándose, pero ya no podemos garantizar más que no haya 
accidentes, porque toda la seguridad del sistema no puede estar basada en nosotros. 


En cuanto a los servicios de apoyo, si vamos a hablar del servicio de mantenimiento electrónico tenemos que 
decir que no funciona. No existe un plan de mantenimiento preventivo; se corre siempre atrás de los 
incendios para ver si se pueden apagar. Cada pieza del radar tiene una vida útil que se expresa en horas; 
cuando termina la vida útil hay que cambiarlo. Créanme: no dura mucho más. No hay que esperar a que se 
rompa para después cambiarlo. Sin embargo, aquí no se procede teniendo en cuenta esto. Repito: no tenemos 
un plan de mantenimiento preventivo. Además, el sistema de mantenimiento no funciona; meteorología no 
funciona -de esto les hablará Gabriel Labrador-; el plan de vuelo no funciona; las comunicaciones no 
funcionan. 


Estamos corriendo grandes riesgos; hay grandes responsabilidades que no se están cumpliendo 
correctamente. Lo que nosotros pedimos es que se tome en cuenta esto y que se produzcan de una vez los 
cambios que estamos pidiendo desde hace años, que incluyen, antes que nada, la desmilitarización de la 
aviación civil y la creación de un organismo autónomo que pueda hacer frente a los desafíos de la aviación, 
que es una actividad con un cambio tecnológico y una dinámica impresionantes, que se nutre de 
reglamentación internacional. 


Estamos pidiendo también participar en la reforma del Estado, porque solo los trabajadores sabemos cómo 
tiene que funcionar esto; no lo saben los coroneles de la Fuerza Aérea, que son cambiados cada dos años y a 
veces prácticamente no conocen esta materia. Ni siquiera una zapatería puede funcionar si usted le cambia el 
gerente cada dos años. Sin embargo, esta es la realidad que tenemos en la aviación civil del Uruguay en 
materia de administración de aeropuertos y servicios de navegación aérea. 


Durante años la Fuerza Aérea estuvo administrando estos servicios de acuerdo con una ley por la cual se 
reguló la ecuación económica de organismo. En 1993 se deberían haber invertido US$ 100:000.000 en los 
aeropuertos, pero cuando llegó el momento de hacerlo no teníamos plata para refaccionar el de Carrasco. 
Pero se han gastado millones en aeropuertos del interior que tienen 0,99 aviones por día. Entonces, hay un 
problema de gestión y de mala administración. 


Desde 1994 Uruguay está en la lista negra de la Administración Federal de Aviación por no cumplir con las 
normas de seguridad de la OACI. Recientemente hubo una auditoría de la Administración Federal de 
Aviación, convocada por la aviación civil, a efectos de ver si se podía recalificar. Nosotros sabemos que no se 
trata de pasar un test; hay una cantidad de aspectos en materia de aviación civil en los que Uruguay no está 
funcionando correctamente y que esto es claramente percibido por agencias como la AFA. 


Toda esta situación nos lleva a plantear que ya mismo se tomen medidas y se empiece un proceso de 
negociación para comenzar una transición hacia algo diferente, que funcione mejor y le dé al país lo que 
necesita en materia de servicios aeroportuarios y de navegación aérea. Después Di Giacomo va a explicarles 
mejor el tema de los números, pero fíjense que la DINACIA -Dirección Nacional de Aviación Civil e 
Infraestructura Aeronáutica-, que está mal administrada por la Fuerza Aérea, recaudó el año pasado 

US$ 18:500.000. ¿Qué otra empresa del Uruguay recauda ese dinero? Una de las faltas que ha habido de 
parte de los Gobiernos hasta la fecha ha sido no darle un trato empresarial a todo este tema. En todos los 
países de primer nivel del mundo los aeropuertos y los servicios de navegación aérea son empresas y deben 
funcionar como tales. Y hay que tener especial cuidado porque son empresas que tienen un giro altísimo de 
capital. Si usted administra un aeropuerto y tiene que hacer de nuevo una pista o comprar un instrumento de 
precisión para el aterrizaje tiene que disponer de muchísima plata, pero hay que considerar que este negocio 
es de los que tienen los retornos de inversión más altos, que llegan hasta el 14%. Recientemente se pusieron a 
la venta en el mercado las acciones del Aeropuerto de Carrasco por parte del concesionario Puertas del Sur y 


en pocas horas se vendieron todas. ¿Por qué? Porque la gente que tiene plata sabe que este es un buen 
negocio y que tendrá retorno de la inversión. 


Estamos aquí para contestar las preguntas que ustedes tengan. Luego de hacerlo, me gustaría que pudieran 
contarles algunas cosas más mis compañeros Jorge Di Giacomo y Gabriel Labrador. 


SEÑOR GARCÍA.- Me gustaría que se separaran los temas urgentes, que han motivado la solicitud de 
comparecencia de los controladores, de los de fondo, que no son menos importantes. Los temas 
urgentes, que hacen a las fallas del sistema de control aéreo, son los que quisiera abordar en esta 
oportunidad. Mi objetivo es tener claro cuál es el grado de seguridad que se está brindando por parte 
de las autoridades uruguayas a los pasajeros que utilizan servicios aeronáuticos; eso es lo que permite 
mantener la tranquilidad y la seguridad en el país. Están en juego vidas humanas; me urge tener 
información sobre esto. 


Voy a hacer algunas preguntas que van dirigidas, precisamente, a desentrañar cuál es el nivel de seguridad 
que tenemos. 


En primer lugar, quisiera saber en qué consisten las fallas. En el índice que nos acercaron los visitantes nos 
hablan de 48 fallas que se han detectado hasta abril y el señor Reyes estaba contando las de mayo que, para 
alguien que no es técnico -como yo-, ameritan un análisis, porque incluyen caídas del sistema de radar hasta 
por 10 minutos, como ocurrió el 4 de mayo. Les pido que nos expliquen teniendo en cuenta que no somos 
técnicos. 


En segundo término, me gustaría que informaran en qué situación se encuentra Durazno. Por lo que nos 
hemos informado, el sistema de controladores funciona con tres radares: los de Montevideo, Durazno y 
Ezeiza. La situación de Ezeiza la conocemos: es absolutamente no confiable, y, por lo que tenemos entendido 
-no sabemos si es cierto-, la caída del radar de Durazno durante algunos días puso a flor de piel la situación 
de los radares. 


En tercer lugar, quisiera saber cuál es el nivel de seguridad que tienen los pasajeros que viajan a Buenos 
Aires, teniendo en cuenta la vinculación que existe en materia de control aéreo con Ezeiza. Reitero que 
sabemos todos -está en todos los medios de comunicación- que no es confiable el control aéreo que se está 
haciendo en Argentina, y queremos saber qué afectación tienen los vuelos que van y vienen de allí, que 
representan prácticamente el 70% del total. 


Por último, se habló de fallas del "software" que hace la traducción para el radar del control de Carrasco. 
¿Desde cuándo está planteado este problema y qué soluciones se le podría dar? 


Reitero que el objetivo de mis preguntas es averiguar cuál es el grado de seguridad que tienen actualmente 
los pasajeros, y por eso solicito que las respuestas se orienten en esa dirección. 


SEÑOR BOTANA.- Debo informar que los miembros de la Comisión de Transporte y Obras Públicas 
debemos retirarnos en virtud de que teníamos previsto recibir al señor Ministro del ramo, quien ya ha 
llegado. De todos modos, el señor Diputado Domínguez permanecerá en Sala para luego informar al 
resto. 


SEÑOR DOMÍNGUEZ.- En primer lugar, deseo saludar a los controladores aéreos, a la gente de la 
Dirección Nacional de Aviación Civil y a los meteorólogos. 


Quiero aclarar que debemos retirarnos porque debemos concurrir a la Comisión de Transporte y Obras 
Públicas ya que desde hace tiempo estaba agendada la concurrencia del señor Ministro y se van a tratar temas 
importantes. De todos modos, quería referirme a algunas cuestiones. 


Comprendo que el señor Diputado García divida los temas, pero por razones de tiempo me gustaría que se 
hiciera referencia también a las cuestiones de fondo. Hay un problema que nosotros venimos observando 
desde el período anterior y que tiene que ver con cómo resolvemos la situación de fondo. Me refiero a la falta 
de responsabilidades, que se arrastra desde hace mucho tiempo. Nosotros quisiéramos saber cómo se puede 
salir de esa situación. 


Estoy de acuerdo con lo que se ha consultado acerca de los aspectos técnicos, ya que esa problemática me 
desespera. Hace unos días viajé a Buenos Aires -a veces voy por cuestiones del MERCOSUR- y, realmente, 
uno no sabe si llega, ya que allá la situación también es muy difícil. 


Entonces, me gustaría que se hablara, además de los aspectos técnicos, de las cuestiones de fondo. Quizás 
primero deban responderse las preguntas relativas a los aspectos técnicos, ya que estos temas urgen y es 
importante que la sociedad uruguaya los conozca, y luego hablar de las medidas que se creen convenientes en 
cuanto a la situación de fondo. 


También quisiera hacer una pregunta concreta porque estoy bastante alejado de la Comisión de Defensa 
Nacional. Quisiera saber si las jerarquías militares de la Fuerza Aérea continúan atendiendo los aeropuertos. 


SEÑOR REYES.- Voy a comenzar respondiendo la pregunta formulada por el señor Diputado García 
relativa a las fallas. 


Como dije, nosotros trabajamos con lo que llamamos sistema multirradar. Tenemos tres antenas que nos 
envían la señal: la de Ezeiza, la de Durazno y la de Carrasco. Estas señales son integradas en el centro de 
control de Montevideo a través de un procesador de datos radar que trabaja junto y asociado a un procesador 
de datos de vuelo. Por supuesto, son computadoras y ahí entra el tema "software". Después están los medios 
de transmisión de los datos radar, que pueden ser por satélite, microondas, cable, etcétera; luego tenemos las 
pantallas, que es donde el controlador recibe su presentación y conjuga la información que nos envían las tres 
antenas radar, sumado a los datos de los dos procesadores, es decir, datos de vuelo y datos radar. Eso nos da 
una señal que, como dijimos, debe ser confiable, no puede fallar regularmente, sino que debe funcionar bien 
la mayoría del tiempo. 


Cualquiera de las caídas del sistema se considera una falla. 


Voy a referirme al radar de Durazno para dar un ejemplo de la situación y, de paso, contesto la pregunta 
realizada por el señor Diputado García en este sentido. El funcionamiento del radar de Durazno es un 
ejemplo típico de cómo funciona todo el sistema. Ese radar está instalado en el aeropuerto de Santa 
Bernardina y tiene dos medios para enviarnos la señal. Uno de ellos es a través de la red de ANTEL y el otro 
es satelital; en dicho radar hay un transmisor que envía una señal al satélite, que nosotros bajamos en el 
centro de control en una antena satelital. El radar ha estado funcionando, pero si se cae la línea de ANTEL y 
no podemos recibir la información que envía, para nosotros el radar falló. Eso explica por qué una falla del 
sistema a veces se considera falla de todo el sistema. 


Hemos tenido problemas, por ejemplo, con la antena de ANTEL; inclusive un día se cayó. El problema que 
existe puede ser que no se ha explicado correctamente a ANTEL la prioridad de este tipo de comunicaciones 
o, directamente, el sistema de ANTEL no es confiable; a esta altura de los hechos deberíamos haber dejado 
ese servidor, haber buscado otro o haber montado nuestra propia red confiable, que es lo que necesitamos. 
Ese día que se cayó la línea de ANTEL solo funcionaba el medio alternativo, que era vía satélite; de repente 
se nubló, empezó a llover en forma abundante y nos quedamos sin comunicación satelital. Lo que sucedió fue 
que la antena, por ser cóncava, había recogido mucha agua de lluvia y como la habían pintado tanto le habían 
tapado todos los agujeritos de desagie. Esto nos demuestra lo frágil que es el sistema, cuando a un pintor no 
le decimos correctamente lo que debe hacer, y que un sistema complejo puede caer por una falla de esta 
naturaleza. De este tipo de cosas hay miles. 


Por ejemplo, el 28 de abril cayeron las comunicaciones completamente. Lo que sucedió fue que entraron los 
amigos de lo ajeno, robaron unos cables y quemaron una casilla en la que había equipos. Allí falló la 
seguridad; la Policía Aérea Nacional -que es de la Fuerza Aérea- falló, no pudo controlar el ingreso de los 
ladrones y nos quedamos sin comunicaciones. Esto es algo muy importante, porque se habla del radar -lo que 
es muy importante-, pero los legisladores deben tener en cuenta que la columna vertebral del sistema son las 
comunicaciones por radio, no el radar. Si yo tengo el mejor radar del mundo y estoy viendo que dos aviones 
están por chocar y no tengo radio ¿cómo hago para avisarles que no se choquen y desviar a uno? Tengamos 
claro que las comunicaciones son aún más importantes que el radar y estas han caído muchas más veces 


En el material que entregamos a los señores Diputados, en la denuncia que realizamos por el cambio de 
"software" mal hecho, hay fotocopias de los libros de guardia, en donde se pueden ver claramente la cantidad 


de fallas que hay en el sistema de comunicaciones. Lo que podemos decir es que el radar de Durazno por 
ahora está funcionando, pero no podría asegurar que lo esté haciendo en este momento; dentro de un rato, 
quizás, puede caer porque falló la comunicación de ANTEL. 


SEÑOR GARCÍA.- Estoy escuchando lo que dice el señor Reyes y estoy leyendo el material que 
entregaron; no es fácil, pero trato de ingeniarme para hacerlo. 


Yo había entendido que lo que sucedía con el radar era que caía, pero que cuando funcionaba lo hacía bien. 
Sin embargo, de acuerdo con lo que estoy leyendo en el reporte del mes de mayo, veo que hay otra 
circunstancia. Antes de leer el memorándum que nos entregaron yo creía que el sistema cuando funcionaba 
era estable, pero ahora veo que a veces funciona pero es inestable, es decir, que funciona pero lo hace mal, lo 
cual es diferente a que siempre que funcione lo haga bien y que a veces no funcione. No sé si se entienden las 
dos circunstancias que estoy mencionado. Una circunstancia es que siempre que funcione lo haga bien y otra 
es que a veces lo haga pero mal, porque ahí está la confiabilidad del sistema. En el reporte que ustedes 
entregaron el 5 de mayo se dieron dos fallas. Aquí dice: "El ARG1248" -supongo que es una línea de 
aviación, la identificación de un vuelo- "volando a FL360," -calculo que es un nivel- "el radar indica el 
descenso hasta FL352. Preguntado el piloto reporta estar volando nivelado a FL360 en todo momento". Por 
lo que entiendo, el radar reportó una circunstancia inexistente. Continúa el reporte: "La aeronave PTLIV 
volando a FL360, el radar indica cambios de nivel entre FL356 para luego indicar FL363. El piloto reporta 
estar manteniendo FL360 en todo momento". Es decir que, nuevamente, hay un dato que no es verídico, 
según este reporte. Esto para mí es una novedad; yo tenía entendido que el radar funcionaba bien, que cuando 
no funcionaba no había datos pero que cuando lo hacía era estable y confiable. Sin embargo, este reporte me 
dice otra cosa, que hay circunstancias en que no es confiable. Quisiera saber si es así o no. 


SEÑOR SOUMASTRE.- No solo que falla sino que además el radar ha presentado diferentes 
inestabilidades. Los voy a molestar un instante yendo al índice, donde en el punto F consta una 
denuncia que hicimos. Se trata de una denuncia efectuada por la ACTAU ante el Ministerio de Defensa 
Nacional y anexos documentales. Luego de haber agotado los caminos internos dentro de la operativa 
de tránsito aéreo, ante el requerimiento de nuestros compañeros aéreos, entendimos que debíamos 
efectuar una denuncia por la inestabilidad del sistema y por las permanentes y gravísimas fallas que 
estaba presentando. Estas fallas se dieron luego de una actualización del "software" que tenía el radar, 
a fines de setiembre, principios de octubre de 2006 para que se adaptara a lo que se llama la función 
RVSM que es la separación vertical reducida, la mínima reducida por encima de veintinueve mil pies. 
Quizás esto para ustedes es muy técnico, pero en definitiva, es una actualización del "software". 


Previamente, ya había un reporte que está incluido a continuación como anexo documental de esta denuncia, 
en el que un grupo de controladores que en principio había sido designado por la Jefatura Operativa de 
Tránsito Aéreo, de la DINACIA, hace una serie de estudios, de relevamientos, comprobaciones del 
funcionamiento de este nuevo "software" y constatan graves irregularidades en el funcionamiento: 
inestabilidades, mal funcionamiento, demora en la llegada de la señal, demoras entre lo que pasa en la 
realidad y lo que se ve en la pantalla, desdoblamientos; por ejemplo, un avión aparece en un lugar y lo que 
aparentemente es el mismo avión aparece en otro lado, duplicado, dos veces en la misma pantalla y al mismo 
tiempo. Imagínense que el controlador no tiene idea de cuál es el avión verdadero. 


Entonces, todo esto motiva esta denuncia porque agotadas las solicitudes internas de que se vuelva al sistema 
anterior, no logramos convencerlos de que por lo menos dejaran en una pantalla el sistema viejo para que 
pudiéramos seguir verificando. Esto no fue atendido y nos vimos en la necesidad, como establece el Decreto 
N* 500, de efectuar la denuncia que presentamos el 13 de noviembre de 2006 al Director General de Recursos 
Humanos del Ministerio de Defensa Nacional, señor Daniel Baldassari. Entre otras cosas, en esta denuncia 
hablamos de inestabilidades, desdoblamientos, eco falsos, situaciones gravísimas -como ustedes se podrán 
imaginar- cuando por ejemplo la posición de un avión salta a otra, como tocado por una varita mágica, más 
de diez millas. No hay manera de que un controlador pueda separar o decidir cuál de los dos aviones es el 
real y separarlo de otro que pueda estar volando en las inmediaciones. Esto está registrado en el libro de 
guardia -tendría que buscarlo, pero por razones de tiempo no lo haré- del radar, que está dentro de este librillo 
que les entregamos como anexo documental B y E de la denuncia formulada. Estas fallas estaban en 
conocimiento del señor Director de Tránsito Aéreo, del Jefe Operativo de Tránsito Aéreo, del Jefe Técnico de 
Tránsito Aéreo, del Director de Circulación Aérea y ante la inacción de los Directores y señores Jefes nos 


vimos obligados a hacer esta denuncia. Tan grave es que un poco más adelante el señor Jefe Técnico de 
Tránsito Aéreo usa un eufemismo y dice: "Sumariamente el Departamento Técnico entiende que en este 
momento hay peligros latentes que juntos pueden desencadenar una situación no deseada por falta de 
previsión y es responsabilidad de nuestra gestión tomar medidas para minimizar el impacto posible a la 
seguridad de las operaciones". Dejando de lado los eufemismos, tengamos mucho cuidado porque estamos 
ante una situación potencialmente muy grave de que haya un accidente. 


SEÑOR GARCÍA.- ¿En qué página está? 


SEÑOR SOUMASTRE.- A continuación del punto F. Es una nota que está encabezada: "ATM 
Uruguay, Departamento Técnico de Tránsito Aéreo. Montevideo, 6 de octubre de 2006". Dice: 
"Departamento Técnico de Tránsito Aéreo. Asunto Nota J firmada por el Jefe Técnico de Tránsito 
Aéreo, señor Rorberto Arca Jaurena". 


No voy a seguir relatando mayores detalles, pero esta situación de inestabilidad está documentada en este 
otro librillo, que son fotocopias de un cuaderno escolar chico, donde hay anotaciones de puño y letra de los 
controladores donde se puede ver que hay fallas permanentes de todo tipo, color, tamaño, fajas de progreso 
de vuelo que no salen, desdoblamientos, alertas que no son reales, alarmas con indicaciones de determinados 
peligros en el radar que no existen. Todo esto ha sido manejado de la mejor forma posible por los 
controladores de tránsito aéreo poniendo el máximo de sí para que esto no sucediera. 


SEÑOR GARCÍA.- Cuando hablan de fallas, se refieren a simples fallas técnicas, no de errores del 
técnico 


SEÑOR SOUMASTRE.- Es posible que haya un error de manipulación técnica, pero es mínimo. Las 
fallas que existen son de "software". Estábamos trabajando con un "software" anterior, se instaló uno 
nuevo que presenta un montón de inestabilidades y mal funcionamiento que hasta el día de hoy se 
siguen corrigiendo. 


SEÑOR PRESIDENTE.- De acuerdo a las preguntas formuladas por el señor Diputado García, 
todavía queda por contestar la relativa a la seguridad de los pasajeros en vuelos a Buenos Aires. 
Además, está pendiente la pregunta sobre la situación de fondo planteada por el señor Diputado 
Domínguez. 


SEÑOR SOUMASTRE.- Respecto a la seguridad de los vuelos Montevideo-Buenos Aires, Ezeiza, es la 
misma que tenemos con el resto de los vuelos. En el centro de control de Montevideo se controlan los 
vuelos que salen de Uruguay y van a otros países pero también los que vienen de Europa, de Brasil y 
van a Argentina y sobrevuelan nuestro espacio aéreo o que van de Brasil a algunas partes de Chile y 
cruzan el espacio aéreo uruguayo en el norte del país. Esas aeronaves también son controladas en 
Uruguay y la seguridad que les damos a unas en el norte son las mismas que podríamos dar en el sur si 
el sistema estuviera funcionando correctamente. 


SEÑOR GARCÍA.- ¿Con qué nivel de seguridad usted viajaría personalmente? 


SEÑOR SOUMASTRE.- Con el mismo temor que tengo desde que ingresé desempeñando esta 
actividad en 1994. No tengo ni más ni menos temor. Vuelo muy poco, pero a la hora de volar soy muy 
aprehensivo. 


Hoy día, tenemos veintidós radioayudas. Esto lo chequeé ayer de mañana. Y doce están fuera de servicio. Las 
más importantes son los VOR, los VOR-DME y los ILS. Los VOR definen las rutas, junto con los VOR- 
DME, y los ILS son las ayudas para los aterrizajes en malas condiciones meteorológicas. 


En este sentido, todas las rutas nacionales están absolutamente fuera de servicio, excepto la que va a 
Paysandú. Todas las demás son inviables por la falla de los VOR. A nivel internacional, el espacio aéreo 
superior donde vuelan estas aeronaves que sobrevuelan el espacio aéreo uruguayo, tenemos graves carencias. 
Una de las rutas principales que ingresa próxima a Colonia y va hasta Melo se apoya en el VOR Melo que 


está fuera de servicio hace más de un año. Sucede lo mismo con el VOR de Tacuarembó y con el de Salto. 
Por nuestros compañeros sabemos que, ante las denuncias que hemos hecho, han salido a arreglar de urgencia 
todas estas cosas. Entonces, podría ser que mañana -después de esta denuncia-, digan que está funcionando 
este, aquel y el otro. "Ellos decían que no funcionaban; hoy funciona". Bueno, la realidad es que puede pasar 
que hoy los puedan poner en servicio, aunque seguramente atadas con alambre. Pero la verdad es que estas 
radioayudas están fuera de servicio y algunas de ellas desde hace más de un año. 


SEÑOR RODRÍGUEZ.- Soy Vicepresidente de la Asociación de Controladores. 


En cuanto a la seguridad de los pasajeros, debo decir que el sistema está basado en el esfuerzo de los 
funcionarios y los controladores nunca bajamos los parámetros de seguridad entre los aviones. Sí tenemos, 
para ello, que sacrificar la fluidez o la línea recta de vuelo. Tenemos que desviar aviones, poner a orbitar 
aviones o demorar aviones en plataforma, generando la molestia de los pasajeros porque no llegan a tiempo. 
Los controladores uruguayos los hacemos viajar en forma segura o, al menos, lo intentamos con los 
instrumentos que tenemos. Esto no es nuevo. Ustedes nos traen a esta Comisión por el titular de un diario que 
es parte de una gran entrevista a nuestro compañero Fernando Reyes. Nos conocen desde hace muchos años 
porque ya hemos venido varias veces y nuestros temas son mucho más de fondo que la simple falla de un 
radar. En sí, el radar es una ayuda visual para controlar; pero lo que realmente controla son las radios, que 
tampoco funcionan, aunque de eso no se habla. Hay un enorme esfuerzo de la gente que está trabajando y es 
tratada como funcionario público. Ahora nos presupuestaron, pero hasta el año pasado, el 60% de los 
controladores era contratado sin derecho a carrera administrativa. Cuando vemos que hemos quedado fuera 
de la ley de reforma del Estado y que ni la gestión ni el equipo funcionan, decimos todo esto. 


Nuestra gestión en el Parlamento empezó en el año 2002 cuando propusimos una persona pública no estatal. 
Creemos que la solución es dotar a la institución de una autonomía de gestión para reponer equipos, contratar 
gente y hacer frente al ritmo de cambios tecnológicos que representa la aviación, porque es internacional 
antes que nacional. Tenemos que cumplir reglamentos internacionales, pero no vamos a llegar nunca por el 
aparato estatal en sí, dado que dependemos del Ministerio de Defensa Nacional y de la Administración 
Central. Entonces, cualquier compra que se tenga que hacer, va a licitación y lleva muchos meses. 


Por otro lado, tenemos el gran problema de quien nos administra; son Coroneles en actividad. Responden a 
una doble cadena de mandos. El personal presupuestado civil no tiene derecho a acceder a cargos de 
dirección. Quiere decir que tienen truncada la carrera administrativa. Y la propia institución se ve privada de 
capacidades técnicas en las decisiones de la gestión. 


Además, quiere decir que esto no es algo que se suscita ahora. Venimos presentando en distintas Comisiones 
durante Gobiernos diferentes una reglamentación específica de nuestra carrera. No nos han dado ningún 
indicio al respecto, ni tampoco una solución. Hasta el año pasado, teníamos gente contratada eventual por 
más de dos años, a pesar de que en el Gobierno se contrata eventual por un año y exclusivamente otro año 
más. Ni siquiera se pagaban las primas de riesgo. Según los salarios que percibimos, hay gente que tiene otro 
trabajo para llegar a fin de mes. Ahora nos quieren nombrar como servicio esencial porque nuestra actividad 
es esencial. Pero el tratamiento que nos han dado durante años no ha sido el de un personal esencial. 


Creemos que todo cambia con un cambio de gestión. Pero la seguridad de toda persona que está viajando no 
la podemos garantizar, porque a todos les puede suceder el hecho de cometer un error. Es más: a nosotros nos 
rigen cláusulas con penas de seis meses a veinticinco años de prisión por cometer errores, de acuerdo con el 
Código Penal. Trabajamos, por nuestra tranquilidad y la seguridad de los pasajeros, intentando mantener los 
parámetros de seguridad. Es así que, a veces, las aeronaves permanecen treinta minutos en la plataforma sin 
poder despegar, porque sabemos que se cayó Baires o el radar de Ezeiza da ecos dobles o falsos. Esto quiere 
decir que aparece un avión y lo sigue otro eco detrás, pero es el mismo. Frente a esto, tenemos mecanismos 
para paliar la situación. Decimos: un avión cada cinco minutos o uno cada diez. No es tan así con el control 
de Baires, según muestra la prensa. Creo que tenemos más profesionalismo, más amor a la camiseta. 


SEÑOR REYES.- Quiero decir que siguen los Coroneles en actividad de la Fuerza Aérea. Existe esta 
doble cadena de mando. Por un lado, al ser oficiales en actividad tienen una línea de mando con el 
Comando General de la Fuerza Aérea y, por otro, por ser Directores de organismos civiles tienen una 
línea de mando con el Subsecretario y el Ministro de la Cartera. Lo que sucede en la realidad es que 
esta línea de mando siempre pierde con esta otra línea de mando. Es así que la Fuerza Aérea ha 


utilizado los dineros que produce la aviación civil para comprar desde radares hasta casas para 
balnearios. 


El tema pasa por una mala administración. 


La pregunta que toda la gente se hace: ¿cómo solucionamos los inminentes temas que tenemos para la 
seguridad? Hemos pedido reiteradamente -está en nuestra plataforma- una mesa de negociación para 
sentarnos a dialogar con un interlocutor de verdad del Poder Ejecutivo para empezar a hacer los cambios; de 
otra forma, vamos a terminar con un accidente con muchos muertos. Decimos: no esperemos a que esto 
suceda; hagamos algo antes. El sistema no solo está constituido por los radares; está formado por las 
comunicaciones, la gestión, la capacitación del personal, el gerenciamiento; es todo lo que falla. 


Esta hoja que se nos coló y que cayó en las manos del señor Diputado García -quién decía que es algo 
fresquito, que le llegó recién- es del 7 de mayo. ¿Qué paso en esa fecha? Compramos una caldera fabulosa, 
que se enchufa y se calienta sola. Tiene un fondo de plástico y dentro un sistema eléctrico que calienta. Un 
compañero distraído, sin darse cuenta, la puso encima de un rulo común para calentar las calderas de metal. 
El resultado fue que se incendió la caldera. Esto fue en una sala de descanso que está debajo de la torre de 
control del Aeropuerto de Carrasco. Se dispararon las alarmas de incendio y se llamó a los bomberos, pero 
cuando llegó el carro de bomberos no pudo ingresar al predio del radar porque en el medio de la entrada 
hicieron una garita, que desde que la construyeron está vacía; nunca hubo una guardia en ella. Esto 
corresponde al Jefe Operativo de Tránsito Aéreo. 


Por otra parte, se tardó varios minutos en llamar a los bomberos porque no teníamos línea telefónica con 
ellos. Finalmente, se hizo la llamada por un celular. Se hizo una inspección el día de la fecha y se constató 
que los teléfonos directos con los bomberos, con Puertas del Sur -el concesionario del aeropuerto de Carrasco 
que se encarga de las operaciones- y con Operaciones Base 1 no funcionaban, como tampoco el timbre de 
alarma con Sanidad ni los teléfonos directos con el Servicio de Búsqueda y Rescate, con el observador 
meteorológico o con Sanidad. 


Esta es la realidad que estamos viviendo. Ese incendio fue solo humo, pero si hubiera prosperado todos 
nuestros compañeros hubieran muerto en la torre de control porque no hay una escalera exterior de incendios 
para escapar. La pedimos desde que se construyó la torre y recién ahora con este incidente estamos viendo si 
podemos hacer fuerza para que la instalen, como debe ser en todos lados. 


Repito: esta es la realidad que estamos viviendo; estamos sumergidos por una administración de la Fuerza 
Aérea que no debería ser, porque la Fuerza Aérea está preparada para otras cosas, no para administrar 
servicios de navegación aérea ni aeropuertos civiles ni organismos que den servicios de navegación aérea, y 
menos aún la Administración Nacional de Aviación Civil. Debemos tenerlo claro todos. Se discutió 
ampliamente en las mesas de debate sobre el Ministerio de Defensa Nacional y nadie discutió la idea de que 
es equivocado tener esta forma de gerenciamiento con militares en actividad de otra área profesional, rotando 
cada dos años; esta doble línea de mando está demostrado que no funciona y que tenemos que cambiar. 


Es fundamental la participación de los trabajadores. Si mañana sacamos a todos los coroneles, el sistema va a 
seguir funcionando como hasta ahora, porque los que lo hacemos funcionar somos nosotros, no los coroneles 
de la Fuerza Aérea 


Por otro lado, la aviación recauda mucha plata, es multiplicadora de empleos y de fondos para todas las 
sociedades modernas. Ustedes, que tuvieron la suerte de viajar, habrán visto lo que son los aeropuertos en 
otras partes del mundo. Carrasco todavía no tiene una sala de pasajeros en tránsito. Está en una ubicación 
estratégica ideal para robarle pasajeros a Ezeiza, porque se trae un pasajero de Frankfurt o de Nueva York en 
vuelo directo a Carrasco, se lo cambia de avión y en media hora llega al centro de Buenos Aires, pero si baja 
en Ezeiza, tarda una hora en llegar. 


Cuando yo entré a trabajar hace 30 años, el puente aéreo Montevideo-Buenos Aires era el quinto en el 
mundo, junto con Londres-París, Nueva York-Washington, Barcelona-Madrid y Rio de Janeiro-San Pablo. 
Ahora no figuramos en ninguna lista. En aquel momento había cinco compañías aéreas compitiendo, que 
daban servicio a bordo; había opciones de horario, de precio y de calidad. Hoy estamos atrapados en el 


nefasto monopolio del puente aéreo por Aerolíneas Argentinas y Pluna, y no dan ni un caramelo. El servicio 
es pésimo. 


Todo esto demuestra lo que es la gestión que hizo la Fuerza Aérea de la aviación civil, de los servicios de 
navegación aérea y de los aeropuertos. Este es otro gran tema: en sus peores épocas, mal administrado por la 
Fuerza Aérea, el Aeropuerto de Carrasco recaudaba US$ 30:000.000, y ahora, que es administrado por 
Puertas del Sur, recaudó US$ 70:000.000. Es cierto que subieron las tasas, pero no es solo esa la razón; es 
toda una gestión que hay atrás. 


Debemos darnos cuenta de que hay que meter mano rápido; no podemos seguir demorándonos y postergando 
las soluciones porque nos vamos a encontrar con un accidente. En Argentina sucedió un caso, relatado en una 
película hecha por Enrique Piñeiro, médico y piloto, quien advirtió dos veces que habría accidentes, y 
ocurrieron. Para nada queremos compararnos con él, pero lo que menos queremos es que haya un accidente. 
Hay que hacer algo. No podemos dejar esto como está. 


SEÑOR SEMPRONI.- Quisiera saber por qué ustedes entienden que se está dando ahora este 
fenómeno de falla de radares y no antes, y desde cuándo se está produciendo. 


Por otra parte, en oportunidad en que visitamos Carrasco se nos explicó que hay determinados proventos que 
podrían ingresar como producto de impuestos que habría que cobrar a aeronaves que pasan por el territorio 
nacional, que no se estaban recaudando; quisiéramos saber por qué. 


SEÑOR ESPINOSA.- Agradezco la gentileza de la Comisión de Defensa Nacional que me permitió 
acompañarlos en esta sesión como delegado de sector de la Comisión de Transporte y Obras Públicas. 
Debo decir que me retiro con más preocupaciones que las que tenía cuando llegué. Independientemente 
de lo que señalaba el señor Diputado Javier García con respecto a la preocupación puntual sobre el 
sistema de radares y a la posibilidad de que se produzcan accidentes aéreos, por el seguimiento que 
hemos hecho de la situación, compartimos con los trabajadores un conjunto de temas muy graves y su 
sensibilidad al respecto. 


No vamos a hablar -porque no es el ámbito- de otras cuestiones que nos preocupan que tienen que ver con la 
concesión y administración de Carrasco, con la planta de disposición final de residuos, con la operación de la 
unidad de control, con el funcionamiento de las garantías de concesión y con el tema de la seguridad, cuya 
administración es compartida, porque la terminal está administrada por civiles y se da la paradoja de que 
tanto la pista como el tráfico están operados por militares, en esa doble cadena de mando que ustedes señalan. 


También está lo que se refiere al mantenimiento; en una respuesta oficial por parte del Ministerio de Defensa 
Nacional se señala, con respecto al "[...] mantenimiento de los Sistemas de Rradar, Comunicaciones, 
Radioayudas, Ayudas Visuales y Potencia," que "se realizan de acuerdo con las Normativas Internacionales, y 
a las especificaciones del fabricante de cada sistema, en función de los recursos disponibles". 


Con todo respeto, esto me preocupa; el propio Gobierno me está diciendo que estos mantenimientos se hacen 
conforme a los recursos. Yo me pongo del lado de los trabajadores que reciben toda la presión sobre sus 
espaldas en esta tarea, y ni qué hablar del estrés, de la preocupación y de la responsabilidad; aparentemente, 
se funciona o no, dependiendo de si hay dinero 


Por otro lado, también se me dice que hay dinero, porque dice el informe: "No obstante ello, habitualmente 
cuando se carece de capacidad técnica de realizar tareas de mantenimiento, se recurre a consulta internacional 
a fin de garantizar el funcionamiento de los equipos y sistemas, siendo los últimos casos: [...]", y sigue una 
nómina de consultas internacionales y de grandes iluminados técnicos que han venido de Europa, como el 
caso del especialista francés que hizo el mantenimiento del radar THALES en octubre de 2006 por la módica 
suma de 16.500 euros. 


También me preocupa que, por otro lado, se diga por parte del propio Gobierno a través de su Ministerio: "Es 
de hacer notar, que entre los meses de Enero 2006 hasta 15 de Diciembre de 2006, durante 11 (Once) meses y 
medio, los técnicos de electrónica no concurrieron al interior del país a realizar el mantenimiento de los 
sistemas de comunicaciones, radar y radioayudas, haciendo que estos fueran degradándose por la falta de 
mantenimiento, hasta quedar fuera de funcionamiento hasta el mes de diciembre cuando por resolución del 


MDN NY? 54056 del 15 de Diciembre, se le otorga la posibilidad de percibir hasta 80 horas extras por mes". El 
propio Gobierno está reconociendo que durante once meses y medio no se realizó ningún mantenimiento. Eso 
sí, la responsabilidad cae sobre los controladores del tránsito aéreo. 


Por lo tanto, señor Presidente, y sin ir en contra del espíritu de los demás Diputados, es que me pongo del 
lado del señor Diputado García y realmente, señor Diputado, comparto lo que ha expresado. Y hoy - 
discúlpeme que sea franco, como canario que soy- me voy temblando, porque caigo en la cuenta de que la 
preocupación que tuvo al momento de hacer esta convocatoria es totalmente válida y queda comprobado no 
solo por lo que los trabajadores señalan, sino por lo que estos documentos que tenemos en nuestro poder 
también confirman. 


Creo que es bueno analizar -quizás un seguimiento posterior no vendría mal- que aquí hay un conjunto de 
preocupaciones: la situación laboral de los trabajadores, la percepción que tienen de no estar incluidos de la 
forma que ellos consideran pertinente en la reforma del Estado así como la situación de algunos otros 
trabajadores; me refiero concretamente a que hay cuarenta y cuatro empleados a término. 


Ustedes señalan la posibilidad de integrar un equipo, un organismo mixto de control; hablan de un pasaje del 
mando militar al mando civil de toda la operativa de navegación aeronáutica en Uruguay. Indudablemente, 
países como Argentina pregonan lo mismo. La pregunta, quizás muy subjetiva, es si ustedes realmente opinan 
que esa sería la solución a una cantidad de problemas que en este momento se están suscitando -que no voy a 
volver a detallar- y con respecto a los cuales no se vislumbra, por lo menos en lo inmediato, solución. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Obviamente, se están aclarando una serie de cuestiones y era preocupación 
de muchos de los integrantes de esta Comisión -no lo hemos hablado en este Cuerpo, pero sí con 
algunos compañeros- la necesidad de que el tema de la aviación civil fuera tratado, no solo en las mesas 
de debate que están evaluando la reforma de la ley orgánica del Ministerio de Defensa Nacional, sino 
también en otras instancias. Esa era una preocupación permanente, y creo que también lo es para el 
Gobierno nacional. 


Esta situación, como ha quedado demostrado según las apreciaciones que ustedes han realizado, es de larga 
data y ha atravesado transversalmente a distintos Gobiernos, por encima de las preocupaciones lógicas de los 
Diputados presentes pertenecientes a distintos sectores políticos. Nosotros no queremos hacer énfasis en los 
momentos, porque me parece que los tiempos y las situaciones a las que nos referimos lo ameritan; ameritan 
tener en consideración el planteo de fondo, por encima de situaciones de inseguridad actuales o anteriores. 
Acá lo que importa es la inseguridad real de la gente al hacer uso de los servicios que ustedes controlan y la 
situación de los invitados, que en otra época se consideró que debían depender del Ministerio de Defensa 
Nacional, aunque algunos pensamos que no. 


Queriendo poner las cosas en su lugar desde el punto de vista político -porque este es un organismo político-, 
me gustaría realizar una pregunta que refiere a si ustedes están participando de la creación de una junta de 
aviación que estaría tratando de instrumentarse a nivel de algún Ministerio, particularmente centrado en el 
Ministerio de Transporte y Obras Públicas, qué opinión tienen de ella y si lo consideran un paso adelante para 
la resolución de esta temática que estamos abordando. 


SEÑOR SOUMASTRE.- Contestando la pregunta del señor Diputado en cuanto a cuáles son las 
razones, a nuestro entender, de la falla del sistema, creemos que son las mismas que en el año 1997, tal 
como está explicitado en nuestro informe técnico, y es la mala gestión que se hace del servicio de 
mantenimiento, de las decisiones estratégicas a la hora de la adquisición del material, ya sea de 
software o de hardware, de elementos de trabajo para radar a la hora de decidir cuáles son las vías de 
enlace, como hoy decía el señor Reyes respecto del enlace del radar de Durazno. El radar de Durazno 
puede estar muy bien, pero de las tres vías que había planteado la empresa originalmente, nunca 
estuvieron las tres funcionando; durante un tiempo breve funcionaron dos, que fue el enlace satelital y 
el módem por línea física, y desde hace muchos años a la fecha lo único que está funcionando es la línea 
física por módem. O sea, ha sido un error de gestión, un error de malas decisiones estratégicas del 
organismo respecto a cómo debe manejar el funcionamiento del radar, de las comunicaciones de los 
teléfonos, de todo lo que es la infraestructura. Y la misma pésima gestión está a la vista del personal. 
Sin duda, a nuestro entender, es una falla de gestión. Ese es el problema fundamental en cuanto a la 
falla del radar. 


El señor Diputado García me preguntó qué haría si tuviera que viajar. Yo viajo muy poco, soy piloto civil, y 
como piloto muchas veces me defiendo solo; hablando mal y pronto, no soy un piloto profesional ni vuelo en 
línea aérea. Si usted me pregunta qué me pasa si tengo un familiar que viaja, le contesto que realmente temo, 
siento temor por la seguridad. Si uno lee el informe de las fallas de radar, siendo un técnico, sabiendo lo que 
pasó el sábado 8 de mayo... En fin, una de las compañeras que estaba trabajando ese día me llamó por 
teléfono temblando. No sé si le contesto la pregunta. 


SEÑOR GARCÍA.- ¿Usted está haciendo referencia al día de la falla en la estabilidad del sistema? 


SEÑOR SOUMASTRE.- Le digo con precisión: el 8 de mayo ocurrió la falla total del radar por 
aproximadamente un minuto. 


(Interrupciones.- Diálogos) 


Perdón, en el caso anterior me quise referir al día sábado 5 de mayo. En Uruguay esa mañana estábamos 
bajo una tormenta severa y hubo una falla total del radar de las comunicaciones al norte. Existe un libro que 
tiene algunos años -no lo traje hoy- en el que un comandante de la línea aérea British Airways explica una 
situación análoga que tuvo lugar sin radar y sin comunicaciones. El comandante expresó que estaba en una 
situación de caos; esa es la situación por la que pasamos nosotros. 


SEÑOR GARCÍA.- ¿Qué ubicación geográfica tenía el avión? 


SEÑOR SOUMASTRE.- Eran dos aviones que estaban sobrevolando Uruguay desde Ezeiza a 
Campinhas; los dos pertenecían a la compañía Fedex; dos ATR 72 -si no me equivoco con el modelo- 
volaban de Ezeiza a Campinhas y el otro, en la trayectoria recíproca, de Campinhas a Ezeiza. Por 
razones meteorológicas, uno de los comandantes solicita ascender a nivel de vuelo 200. Hay un montón 
de dificultades en las comunicaciones, porque no logran entender qué es lo que quiere; el piloto no 
puede decir dónde está porque las radioayudas no funcionan y seguramente el GPS tampoco, en virtud 
de la tormenta. Los controladores de tránsito aéreo que en ese momento estaban controlando se 
sintieron muy mal -lo sé; me lo contaron-, pero no pudieron hacer nada. 


SEÑOR GARCÍA.- No entendí dónde calza el piloto de la British. 


SEÑOR SOUMASTRE.- Lo mencioné porque él decía que a nivel aeronáutico el hecho de estar 
enfrentando una situación de falla de radar y de falla de comunicaciones equivale a caos. 


Nosotros estamos muy inmersos en este mundo; para nosotros las fallas son algo casi cotidiano. Pero, como 
decía el señor Rodríguez, tratamos de dar la mayor seguridad posible. Están en juego los pasajeros, nosotros 
y nuestras familias; por eso hacemos el máximo esfuerzo para dar una seguridad que, por momento, no 
existe. Si en algún momento se alinean los planetas -si se me permite la expresión- y fallan el radar, las 
comunicaciones y los equipos, estaremos en una situación que nadie quiere. 


Como se explica en los informes técnicos, las fallas se han repetido a lo largo de los últimos años. 


SEÑOR REYES.- Con respecto a las fallas, el problema comenzó en octubre del año pasado, cuando se 
efectuó una mala implementación del software. Luego comenzamos a tener problemas de hardware 
con la antena del radar de Carrasco, que fue instalada en 1988 y, aunque en 2000 le hicieron un 
"upgrading", como cada pieza tiene una vida útil determinada, cuando esta termina habría que 
cambiarla. En este momento el radar de Carrasco tiene varios problemas y es el que provoca las 
mayores dificultades cuando se cae, porque tiene un radar primario y otro secundario. El radar 
primario funciona en forma autónoma; el secundario, en base a un equipo que está a bordo de la 
aeronave: desde tierra se envía una interrogación al aire y el equipo de a bordo responde. Como en 
Carrasco tenemos el radar primario y el secundario, hay una redundancia en la zona de aproximación 
con el tránsito más complejo, porque allí están los aeropuertos de Carrasco, Laguna del Sauce, Punta 
del Este, Adami, la Escuela Militar de Aeronáutica y Boiso Lanza. Cuando cae el radar de Carrasco, 
desde los 7.000 pies para abajo no tenemos señal. 


Como les decía, últimamente se han agravado los problemas derivados de la falta de un plan de 
mantenimiento preventivo y de la compra de los repuestos en tiempo y forma, etcétera, y estamos cayendo en 
la situación que describimos. 


El señor Diputado Semproni hizo una pregunta con respecto a los proventos. Debo decir que, en realidad, no 
se trata de proventos. Existe una tasa de protección al vuelo. El servicio que brindamos le cuesta dinero al 
país: tiene que pagarnos a nosotros, comprar los equipos, etcétera; en todas partes del mundo esto se cobra. 
Aquí se cobra el servicio de protección al vuelo. Antiguamente, se pagaba de dos maneras: el avión que 
sobrevolaba el espacio aéreo pero no aterrizaba en ningún aeropuerto del Uruguay pagaba una tasa de 
protección al vuelo según el peso de la aeronave, y los aviones que aterrizaban en algún aeródromo del país 
pagaban, en la tasa de aterrizaje, una parte que correspondía a la protección al vuelo. Esto fue derogado por el 
Decreto N* 420, de 2003, con el argumento de que fomentaría la aviación. Insisto: se derogó esta tasa 
unificada que se cobraba dentro de la tasa de aterrizaje y de protección al vuelo y se condonó la protección al 
vuelo a todas las aeronaves que aterrizaran en algún aeropuerto del Uruguay. 


Pasado el tiempo, se ha visto que esto no ha cumplido su propósito de fomentar la aviación civil. Por ello, 
estamos emprendiendo una campaña para que se cobre la tasa de protección al vuelo a todos los aviones a los 
que estamos dando servicio. De alguna manera, esa plata la están cobrando los distintos consorcios de los 
aeropuertos de Laguna del Sauce y de Carrasco, porque de la tasa de aterrizaje que se dio a estos consorcios 
en forma completa no se descontó lo que corresponde a la protección al vuelo. 


Voy a referirme ahora a los aviones que pasan por el norte del país. Antes de volar, cada aeronave presenta un 
plan de vuelo, a través del cual tenemos los datos como para poder cobrarles luego la tasa de protección al 
vuelo. Hay que tener en cuenta que, hoy en día, la aviación civil trabaja con aviones que quieren ser vistos y 
protegidos por el servicio que damos; nosotros no tenemos capacidad para detectar un avión que no quiere 
ser detectado. La mayoría de la cobertura de radar que tenemos en todo el espacio aéreo uruguayo se basa en 
el radar secundario, que funciona asociado a un equipo que está a bordo de la nave; si el piloto no tiene ese 
equipo o no lo enciende, no lo podemos detectar. Generalmente, si los aviones que pasan por el norte no nos 
llaman o no prenden un respondedor a bordo, no tenemos cómo saber que están volando. 


Ahora bien, todos los aviones que vuelan con pasajeros o con carga, de compañías aéreas regulares o no 
regulares, los jets privados y las aeronaves particulares funcionan en base a las normas de la Organización de 
Aviación Civil Internacional, presentan su plan de vuelo y buscan el servicio del control de tránsito aéreo 
porque es el que les da seguridad. Además, los seguros no cubren a las compañías aéreas si no vuelan bajo la 
modalidad de vuelo instrumental controlado por el control de tierra. 


Por otra parte, se dijo que se necesitaban los radares militares para controlar los aviones que pasan por el 
norte y no pagan, pero eso no es cierto. Sí hemos tenido problemas con algunas compañías que no han 
pagado, pero eso se debe a un mal manejo burocrático. Por ejemplo, ayer leí que en una reunión que se 
realizó para hablar sobre todo este tema se dijo que no le pueden cobrar a la UPS -United Parcel Service-, 
que es una compañía con más de 200 aviones, que vuela en todo el mundo y que tiene filiales en la mayoría 
de los países del planeta. ¿No le pueden cobrar a la UPS? Entonces, no se trata de que no detectemos a los 
aviones; el problema es administrativo. 


Se nos preguntaba cuál es la solución para estos problemas. Nosotros pensamos que esta pasa por sacar a la 
Fuerza Aérea y volverla a su ámbito natural, que es el de los vuelos militares y la actividad militar. 


En cuanto a la aviación civil, si miramos qué es lo que pasa en el mundo veremos que está todo inventado. 
Nosotros tenemos un país pequeño, con una actividad de aviación civil que es modesta pero que nos resulta 
muy importante y hasta podríamos explotar mucho más. Lo que tenemos que hacer es mirar qué es lo que 
hacen los países de verdad, porque está todo inventado; ya está todo reglamentado, no hay que sacar conejos 
de la galera. ¿Y qué hacen los países que hacen punta en materia de aviación? Administran sus aeropuertos y 
sus servicios de navegación aérea como empresas. Estas empresas pueden ser propiedad del Estado, de 
propiedad mixta o enteramente privadas; lo que hay que tener en cuenta es que la responsabilidad del Estado 
en cuanto a la prestación y a la calidad de estos servicios no se delega nunca. Por eso el Estado debe tener la 
competencia técnica para investigar y controlar la prestación de los servicios, la habilitación y la capacitación 
del personal, etcétera. Eso es lo que se hace en todas partes del mundo. [16:14:15] 


Se unificó, en contra de lo que decía el CEPRE, lo que antes era la Dirección Nacional de Aviación Civil y la 
Dirección General de Infraestructura Aeronáutica. Esto es unir a quien regula e inspecciona con quien presta 
los servicios; esto es poner de los dos lados del mostrador a la misma persona y está comprobado que eso no 
funciona. El organismo que regula, inspecciona, certifica y emite las licencias, es decir, la Dirección Nacional 
de Aviación Civil, no puede ser el que brinde los servicios; eso debe estar separado. La Dirección Nacional 
de Aviación Civil y lo que antes era la DGIA -Dirección General de Infraestructura Aeronáutica-, es decir, la 
administración de aeropuertos y la navegación aérea, deben estar en empresas separadas. Nosotros 
entendemos que esa es la solución para la situación que vivimos. También debe tenerse en cuenta que al 
frente hay que poner a técnicos especialistas en la materia; no se puede poner militares ni políticos. Si 
ponemos políticos porque son aceptados políticamente y no tienen la capacidad y la competencia técnica 
necesarias, estamos cometiendo un grave error y vamos a volver a caer en los problemas que tenemos 
actualmente. 


Por otro lado, la Junta Nacional de Aviación Civil se creó a través de un decreto de agosto de 2006. Nosotros 
vimos como una gran cosa la creación de esta Junta porque es otra de las cosas que se hace en todos los 
países en donde funciona el sistema. La aviación es una actividad que está compuesta por muchos intereses; 
no puede ser regida solo por la Fuerza Aérea o el Estado sin tener en cuenta a todos los actores que hacen 
posible que funcione esta actividad. Entonces, la creación de Juntas se ha visto, en todos lados, como un 
instrumento idóneo, porque de esta manera se tiene sentados a la mesa a los distintos intereses que componen 
la actividad. Me refiero también a los distintos Ministerios que están relacionados con ella. Acá se ha dicho 
que esta problemática es competencia del Ministerio de Transporte y Obras Públicas o que es competencia 
del Ministerio de Defensa Nacional; nosotros coincidimos con el Presidente en que es una competencia típica 
del Ministerio de Transporte y Obras Públicas, pero el Ministerio de Defensa Nacional también tiene que ver 
porque los aviones militares comparten el mismo espacio aéreo que los civiles, por lo que debe haber una 
necesaria coordinación entre las actividades de vuelo militares y civiles. Por lo tanto, el Ministerio de 
Defensa Nacional también debe estar en dicha Junta. Asimismo, debe estar presente el Ministerio de Turismo 
y Deporte, porque es formidable el impacto que tiene el tema de la aviación en el turismo; por lo tanto, esta 
Cartera tiene intereses legítimos en el tema. 


Además, debemos tener en cuenta al Ministerio de Relaciones Exteriores, porque estamos hablando de una 
actividad netamente internacional, que se nutre permanentemente de reuniones, congresos y conferencias en 
el exterior, y debemos tener gente capacitada, ya que se hacen acuerdos internacionales. También se debe 
tener en cuenta a las aerolíneas comerciales y a los trabajadores, que no estamos en la Junta; si bien podemos 
ser invitados y escuchamos, no somos miembros permanentes. De todos modos, nosotros vemos como una 
muy buena iniciativa del Gobierno la creación de esta Junta, como así también la creación del cargo de 
Director Nacional de Transporte Aéreo en la órbita del Ministerio de Transporte y Obras Públicas, que se creó 
en la pasada Rendición de Cuentas y que aún no se ha llenado. Antiguamente uno iba a esta Cartera, veía el 
organigrama y en él estaba el Ministro, el Subsecretario, el Director Nacional de Transporte Terrestre, el 
Director Nacional de Transporte Marítimo y Fluvial y un asesor de transporte aéreo; ahora tiene la pata que 
faltaba: el Director Nacional de Transporte Aéreo -estamos hablando netamente de esta actividad; eso es la 
aviación: transporte aéreo-, y debe estar en el Ministerio de Transporte y Obras Públicas. 


Como decíamos, estas Juntas, al tratar de conjugar los distintos intereses que componen una actividad tan 
compleja como esta, hacen que la gestión sea más moderada o más conveniente a los intereses que la 
representan. 


SEÑOR REYES.- Quisiéramos que hiciera uso de la palabra el señor Di Giacomo, Presidente de la 
Asociación de Funcionarios de Aeronáutica Civil, que es el otro gremio que funciona junto con 
nosotros en el aeropuerto y representa al resto de los trabajadores técnicos y no técnicos que trabajan 
en la DINACIA. 


SEÑOR DI GIACOMO.- Como se dijo, soy Presidente de la Asociación de Funcionarios de 
Aeronáutica Civil y quería referirme al problema de fondo de la aeronáutica civil. 


Desde 1994 pesa sobre nosotros una sanción de inseguridad porque no cumplimos con la seguridad 
internacional, y desde ese año no podemos ingresar al espacio aéreo americano con bandera uruguaya. La 
FAA ha puesto a Uruguay en esa situación, que desde esa fecha no ha podido revertirse. No sé qué va a hacer 
PLUNA cuando compre los aviones para volar a Estados Unidos, o con quién deberán hablar para poder 


hacerlo. Esa situación refleja lo que sucede en general y lo que decía la Asociación de Controladores Aéreos: 
somos inseguros en todo sentido. Ellos hablaron del robo del cable, ocurrido el domingo 28 y, como se supo 
públicamente, el domingo anterior encontraron a un pasajero con un cuchillo después de haber pasado los 
controles de rayos equis. De esta manera nunca vamos a vernos libres de la sanción impuesta por la FAA. 
Desde ese momento la Organización de Aviación Civil Internacional ha tratado de dar a los países miembros 
una guía, un manual de gestión, de planificación y de aviación civil para que traten de organizarse. Allí se 
habla, fundamentalmente, de tener una gestión económica y de que todo lo que ingrese en la aviación civil 
sea volcado a ella. 


A la Dirección Nacional de Aviación Civil ingresan anualmente US$ 21:000.000 que recauda el aeropuerto; 
el 5% de ese dinero se destina a la Fuerza Aérea -unos US$ 900.000 el año pasado-; además, se destinan 

$ 13:000.000 al turismo, $ 62:000.000 al Gobierno Central, $ 6:700.000 a la prensa del interior, 

US$ 25:000.000 a los radares, US$ 1:500.000 a la torre de Durazno -Base Aérea No. 2- y US$ 3:200.000 a la 
infraestructura de la Base Aérea No. 2. Con estos números la aviación civil no puede sustentarse; cada vez 
está peor por la falta de mantenimiento, y esto se debe a que no hay dinero. Nosotros creemos que el dinero 
que genera la aviación civil debería volcarse a la aviación civil, pero la mayoría del dinero se destina a la 
Fuerza Aérea. 


Un señor Diputado dijo que a los elementos electrónicos no se les hacía mantenimiento por un año. En ese 
sentido, quisiera decir que se contrató a quince funcionarios -ahora están presupuestados- a los que no se les 
permite tocar una sola herramienta. Tenemos cuatro ingenieros tecnológicos en electrónica amontonados en 
un rincón sin poder tocar una sola herramienta, porque dicen que no están habilitados. Este caos existe desde 
hace un montón de años, desde 1994. De esta manera no va a funcionar nunca. Como decía el señor Reyes, ni 
una zapatería puede estar administrada de esta manera. Somos quinientos funcionarios civiles, hay ciento 
veinte militares dentro de esta organización a quienes se les brinda capacitación, están dos años y se van a su 
unidad de donde vinieron. Esa capacitación implica un gasto para el Estado que no es aprovechable y los 
funcionarios civiles estamos esperando una capacitación. Es más: a algunos funcionarios civiles los 
capacitan, pero a su vez firmaron el incentivo retirado para irse este año. Los capacitan y el funcionario tiene 
que irse a los seis meses. No podemos seguir adelante con esta gestión de la Fuerza Aérea; como decía el 
señor Reyes, falta muy poquito tiempo para que el caos se termine de desatar. 


SEÑOR LABRADOR.- Soy meteorólogo técnico profesional, funcionario de la Dirección Nacional de 
Meteorología hace más de veinte años. Pertenezco a una organización sindical que se llama 
"Agrupación de Trabajadores de la Meteorología Nacional" y quiero precisar que no soy el Presidente 
sino el coordinador de la mesa representativa y estoy aquí representando a mis compañeros 
trabajadores y por la invitación -que agradezco mucho- de los compañeros controladores de tránsito 
aéreo. Por lo tanto, agradezco el interés y la posibilidad que nos brindan de expresar cuáles son las 
vinculaciones que tiene la meteorología con la seguridad aérea. 


Quisiera explicar en qué consiste la información meteorológica para la navegación aérea. Básicamente, hay 
dos tipos de información meteorológica que se brindan para la navegación aérea. Uno, tiene que ver con los 
informes meteorológicos provenientes de los aeródromos, y otro, es el relativo a pronósticos meteorológicos 
para el área que le corresponde a Uruguay cubrir según convenios internacionales con la Organización de 
Aviación Civil Internacional; o sea, a la Dirección Nacional de Meteorología le compete brindar la cobertura 
meteorológica para la navegación aérea según convenios que el país ha firmado. Por lo tanto, nuestro país 
está obligado a cumplir con dichos convenios. En el estado actual de la meteorología nacional no se está 
cumpliendo con ese cometido. 


Cada aeródromo del país tendría que tener una oficina meteorológica brindando información meteorológica 
de acuerdo a los estándares internacionales que regulan la Organización Meteorológica Mundial y la 
Organización de Aviación Civil Internacional. Traje como ejemplo una hoja que se elaboró un día 
determinado de los informes meteorológicos provenientes de aeródromos, de una hora determinada, en este 
caso las 21 hora internacional, que es la hora 18. El Aeropuerto Internacional de Carrasco emitió 
información; el Aeródromo Angel Adami de Melilla también; Colonia, ausente. Laguna del Sauce emitió 
información; Durazno, ausente, Tacuarembó emitió información; Artigas, ausente; Paso de los Toros, ausente; 
Paysandú, ausente; Salto emitió información; Rivera, ausente; Melo, ausente; Mercedes, ausente. Les puedo 
asegurar que si ahora fuéramos a la Oficina de Meteorología Aeronáutica del Aeropuerto Internacional de 
Carrasco y accediéramos a la información que está distribuida por la red internacional que se llama "AFTN", 


nos encontraríamos con que hay una cantidad de estaciones meteorológicas que no están emitiendo 
información porque no tienen personal. En este momento la cobertura meteorológica para la navegación 
aérea es completamente insuficiente. 


¿Qué aspectos de la meteorología tienen que ver con la navegación aérea? Por ejemplo cuando un avión va a 
aterrizar, decolar o despegar, el piloto necesita saber la intensidad y la dirección del viento, la temperatura del 
aire para regular sus turbinas, qué visibilidad hay en la pista, la altura de la base de las nubes, si hay niebla o 
tormenta, lluvia. Precisa saber qué presión atomosférica hay a nivel del aeródromo para regular su altímetro. 
Todos estos parámetros los da el observador meteorológico a través de un informe que se hace cada una hora, 
que se llama METAR y que cuando corresponde, cuando determinados parámetros varían emite otro informe 
que se llama SPECI. Por eso es necesario que exista una estación meteorológica y un observador para que 
brinde esa información. 


La otra pata de la seguridad de la navegación aérea es la meteorología. Si el piloto no tiene información 
meteorológica no puede salir. Entre varios puntos de una carta que envía el Jefe de la Estación de Colonia al 
Director Nacional de Aviación Civil e Infraestructura Aeronáutica, el punto sexto dice que pese a todos los 
inconvenientes el servicio se ha cumplido de la mejor manera posible. Una prueba de que meteorología es 
necesaria. 


El pasado 22 de abril de 2007 el suscrito fue llamado telefónicamente a su domicilio fuera de turno, primero 
por la operadora -se cita su nombre-, luego por el Jefe del Aeropuerto y, finalmente, por un señor -que 
también da el nombre- desde Montevideo, porque había tres aeronaves matrículas PTPMV, PPJGJ y PRACC 
que no podían salir sin la información meteorológica. El suscrito fue llevado en taxi al aeropuerto, realizó el 
SPECI correspondiente -se refiere al informe especial- y las aeronaves partieron sin inconvenientes. 


En cuanto a los cambios de estación, se recuerda que meteorología tuvo solo dos funcionarios desde otoño 
del año pasado. En este momento, la Estación Meteorológica del Aeródromo de Colonia está funcionando 
con dos observadores que trabajan seis horas por día, quiere decir que en teoría el aeropuerto solamente está 
habilitado seis horas del día. 


Además de la información necesaria para el momento de la operativa aérea, en el Aeropuerto Internacional de 
Carrasco existen dos oficinas meteorológicas, una es la estación que está sobre la Ruta N* 101 que es la que 
realiza los informes denominados METAR y SPECI. Esos informes son los que necesitan los pilotos para el 
aterrizaje y el despegue. Hay otra oficina que también está en el Aeropuerto que es la principal, la que tiene la 
cobertura sobre todo el espacio aéreo nacional. Esa oficina, a determinadas horas tiene que realizar un 
pronóstico aeronáutico y una vigilancia continua sobre todo el país y emitir informes sobre fenómenos 
significativos para los pilotos que están en vuelo, que se llaman SIGMET. Esos informes previenen a las 
aeronaves en vuelo sobre, por ejemplo, áreas de tormenta donde puede haber turbulencias severas, donde 
puede formarse engelamiento de las aeronaves, donde puede haber fuertes granizadas, fenómenos que afectan 
directamente a la navegación aérea y a la seguridad de los pasajeros. Para realizar ese informe SIGMET, la 
oficina del Aeropuerto de Carrasco, que tiene siempre un predictor de turno con algún ayudante, debe tener 
acceso a imágenes satelitales. Desde hace mucho tiempo, la Dirección Nacional de Meteorología no tiene un 
solo receptor de imágenes satelitales. Obtenemos las imágenes a través de internet. Quiere decir que tenemos 
una dependencia de un servicio externo y no solo eso sino que, además, tenemos una conexión telefónica 
casera. Esto es simplemente un ejemplo del Estado en que está el servicio meteorológico. No quiero entrar en 
la cuestión del ámbito laboral y de cómo están los trabajadores, que no cobran horas extras. Ellos están 
dispuestos a trabajar doce horas por día, pero el problema es que no tienen acceso a horas extras, no cobran 
viáticos, no cobran viáticos de alimentación y los sueldos promedio oscilan entre los $ 7.000 y $ 8.000. 


No quiero extenderme más. Hay muchísimas cosas para hablar acerca de lo que tiene que ver con 
meteorología y los servicios para la navegación aérea. Por supuesto que hay otras áreas que también tienen 
que ver con el servicio meteorológico, que competen a la seguridad pública, pero no es el tema de hoy. Les 
agradezco mucho el tiempo dispensado y la consideración que tuvieron de escucharnos. 


Muchas gracias. 


SEÑOR RODRÍGUEZ.- Agradecemos mucho la preocupación del señor Diputado, sobre todo con los 
temas que salieron a la luz a través de la prensa. Estamos preocupados por estos temas puntuales y 


técnicos. También nos atañen otros asuntos, además de los técnicos, administrativos y profesionales. 
Desde hace años venimos planteando una mesa de diálogo. 


Quiero aclarar que adherimos al paro de COFE para el día 23, pero se están mezclando las cosas. No lo 
hacemos porque falla el radar sino porque no hemos sido atendidos en la reforma del Estado propuesta en la 
Rendición de Cuentas. A su vez, los funcionarios del Ministerio de Defensa Nacional y del Interior hemos 
sido excluidos del beneficio de DISSE para los funcionarios públicos. 


Entonces, una cosa es el problema por el que hoy nos llamaron, sobre el que tenemos documentación que 
presentamos, otra cosa son los problemas de fondo cuyas soluciones también las hemos planteado y, 
finalmente, otra cosa es la adhesión al paro de COFE para el 23 como funcionarios públicos. 


Agradecemos mucho vuestra atención. 
SEÑOR MELIÁN.- Soy Vicepresidente de la Asociación de Funcionarios de Aviación Civil. 


Como decía el señor Diputado, hay un tema que corresponde a las fallas propiamente dichas y otro es el de 
fondo. Creo que las fallas son consecuencia del problema de fondo. El resumen de todo lo que los 
compañeros han planteado es que hace treinta y tres años que la Fuerza Aérea administra la aviación civil y 
las consecuencias son las que se han manifestado. No vamos a entrar al detalle de todas las irregularidades - 
no sé si llamarle así- o situaciones totalmente adversas a lo que es la propia aviación civil, pero hace veinte 
años que estoy en la aeronáutica y no veo que el país ni la propia aviación hayan avanzado. Creo que el 
resumen es todo esto que hemos hablado. 


Hoy hablamos de las inundaciones; si un río se sale de su cauce, todos pretendemos que vuelva a su lugar. 
Acá, lo que estamos pretendiendo, y así se solucionarían muchos problemas, por supuesto en un proceso de 
cambio, es que las cosas vuelvan a su cauce normal y eso es que la Fuerza Aérea se ocupe de proteger el 
espacio aéreo, que los controladores lo controlen y que la aviación civil sea administrada por civiles con el 
fin que corresponde, que es comercial. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Agradecemos vuestra visita. 
(Se retira de Sala una delegación de la Asociación de Controladores de Tránsito Aéreo del Uruguay) 


SEÑOR GARCÍA.- Propongo enviar la versión taquigráfica a la señora Ministra de Defensa Nacional 
y, a la brevedad, citarla a Comisión para que dé su visión sobre lo que se ha relatado aquí. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Vamos a acompañar -creo que también lo hará nuestra compañera Beatriz 
Costa- la propuesta del señor Diputado García de invitar a la señora Ministra o a quien ella determine 
para seguir profundizando en este tema. Quiero dejar sentado que esta invitación será posible debido a 
los votos de los dos integrantes de la fuerza de Gobierno, sin la cual esta Comisión, en este momento, 
no tendría número ni posibilidades de tomar esta decisión. 


SEÑOR GARCÍA.- Entonces, no es por la importancia del tema. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Obviamente, la importancia la está dando nuestra presencia y el hecho de 
que lo planteamos de esta forma. Pero quiero dejar sentado que quien está manteniendo el quórum en 
esta reunión es la bancada de Gobierno. 


SEÑOR SEMPRONI.- Me parece que en el planteo está implícita la necesidad de que previamente le 
llegue a la señora Ministra toda la documentación pertinente. Esto hace que la venida no pueda ser una 
cosa muy inmediata. Debe haber tiempo suficiente para que la documentación salga, llegue y sea 
analizada, y luego la señora Ministra venga a informar. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Trataremos de que el envío de la versión taquigráfica sea hecho de la forma 
más diligente posible. 


SEÑOR GARCÍA.- Me queda clara la diligencia porque el señor Presidente ha actuado con ese 
criterio. Simplemente, quería recordar que es urgente hacer esta citación, porque los informes han sido 
demasiado importantes como para que se dilaten mucho los plazos. El señor Presidente se encargará 
de hacer la coordinación. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Efectivamente. 


No habiendo más asuntos para tratar, se levanta la reunión. 


Tí maana dal mia da nádcin a 
Montevideo, Uruguay. Poder Legislativo. 


